


















 

 
 

  

     

 

 

 

 
 

                                                      

サマリー

• 南カリフォルニアの混雑する交通回廊における都市間幹線道路および旅客鉄道路線での事故
発生率の上昇  

• 州内の主要な空港、交通システム、旅客鉄道間の限られた接続に対して需要が増大すること
により生じるモビリティの低下  

• 幹線道路や空港の拡張によって生じる大気質のさらなる悪化、天然資源にかかる負担、都市
開発圧力  

• 炭素燃料の燃焼で駆動する交通手段から発生する温室効果ガス（G HG）排出量の削減など、
交通が気候変動に及ぼす影響を緩和するための法的任務 2

バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間は、地理的に見てカリフォルニア州内で最も人口
が集中している地域の 1つである。本プロジェクトが完成すると、電気を動力とする HSR サービ
スが市民に提供され、主要都心間を予測可能で一貫した旅行時間で移動できるようになる。 
さらに、バーバンク、グレンデール、ロサンゼルスの各市内での空港、大量輸送交通機関、幹線
道路網への接続が便利になるうえ、 HSR システムの他の区間に直接接続するようになる。 

本 EIR/EIS 草稿の第1 章「プロジェクトの目的、必要性および目標」には、ベイエリアと南カリ
フォルニア、マーセド、フレズノ、サクラメント・バレー間の都市間交通に関連する諸要因につ
いてさらに詳細な情報が提供されている。   

S.5 代替案 
この項では、本プロジェクトの EIR/EIS で評価された代替案について説明する。『プロジェクト 
EIR/EIS の代替案分析方法』（高速鉄道局、20 10年）に説明されているとおり、すべての代替案
について、それらの代替案が社会、自然、人工の構築環境に及ぼす影響を検討する代替案分析審
査プロセスを通して評価を行った。高速鉄道局と連邦鉄道局（FR A）は、S. 2項に説明されてい
るように、プログラムの EIR/EIS 文書をもとに、さらなる調査へと進める交通回廊と駅設置予定
地を決定した。バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間については、この HSR システム
についての第1 段階 EIR/EIS プロセスの終わりに高速鉄道局と FRA が選択した鉄道技術、 
線路を敷設する回廊、駅設置予定地に沿って、さまざまな代替案が分析された。   

S.3項に説明されている 2つの SAA報告書（高速鉄道局 2016a、2016 b）が発表された後、ハリウ
ッド・バーバンク空港駅の形式オプションについてプロジェクト設計の精密化が続けられた。こ
の作業は、ステークホルダーからの意見やコミュニティへの影響について市民が抱いている懸念
に基いて行われ、 SAA中のいくつかの代替案とオプションが除外された。ハリウッド・バーバ
ンク空港から Alameda Avenue までの地表敷設オプション（敷設オプション Aと駅オプション 
A）は、用地への悪影響が予想されるため、検討対象から外された。バーバンク空港駅から 
Alameda Avenue までの地下敷設オプション（敷設オプション Bと駅オプション B）には、環境
に及ぼしうる影響を軽減しコストを減らすために改良が加えられた。本稿で評価対象とする 
HSR 建設案は、高速鉄道局と FRAが市民、ステークホルダー、諸政府機関から寄せられた幅広
い意見を採り入れ、多彩な代替案を検討した結果、案出されたものである。以上に基づき、本第 
2段階 EIR/EIS 草稿では、バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間について1 つの HSR 建
設案とプロジェクト不実施案を評価する。  

2以下の法的任務は、第 3.3.2 項「大気質と温室効果ガスに関する法律、規制および命令」に詳述されている。州議会法
案（AB ） 1493（ 2002）、カリフォルニア州行政命令（ EO） S-3-05（ 2005）、 AB 32（ 2006）、 EO S-01-07（ 2007）、 
SB 375（ 2008）、 SB 32 および AB 197（ 2016）、 SB 100（ 2018）および EO B-55-18（ 2018）。  
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S.5.1 プロジェクト不実施案  
NEPAは、各 EISにおいて、 1つの「無措置」案を評価することを義務づけている（CE Q 規制 
1502.14(d)）。同様に、 CEQAも EIR に「プロジェクト不実施」案の評価を含めることを義務づ
けている（C EQAガイドライン 15126.6条 (e)）。プロジェクト不実施案では、2040 年目標年次ま
でに実施が予定されている幹線道路、航空、在来旅客鉄道、貨物鉄道、港湾システムの改良計画
などを含む、既存の土地利用計画や交通計画がプロジェクト実施予定地域にもたらす影響を検討
し、環境分析を行う。プロジェクト不実施案は、連邦主導機関である高速鉄道局がバーバンク～
ロサンゼルス間の HSR サービスの実施に必要な措置を取らなかった場合に生じ得る状況を説明
する。  

プロジェクト不実施案は HSR 建設案との比較基準となる 3。プロジェクト不実施案が表すの
は、既存の状況（ベースライン）と、バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間案が実施さ
れなかった場合に 2040年目標年次に生じていると予測される状況である。プロジェクト不実施
案には、バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間の調査対象区域内にある市や郡の計画文
書に示されている当該地域での予測成長による影響のほか、州や地域で進行中あるいは予定され
ている幹線道路、自転車・歩行者、航空、在来旅客鉄道、地域の鉄道・バス機関、都市間バス、
貨物鉄道といったシステムの改善も反映されている。プロジェクト不実施案の中で合理的に予見
可能なその他のプロジェクトには、20 40年目標年次までに予定されている交通プロジェクト、 
住宅、商業施設、土地開発のプロジェクトなどがある。今後予想されるプロジェクトの一覧は、 
本 EIR/EIS 草稿第 2冊の付録 3.19-A「累積プロジェクトリスト」に記載されている 4。 

プロジェクト不実施案では相当の規模の成長が予測されている。ロサンゼルス郡の 2000年から 
2010年までの人口成長率は 3.1％であり、これは州全体の人口成長率（2 000年～ 2010年で 10％）
（国勢調査局、 2011年）を下回る。約10 ％という人口成長率は、それ以前に比べ鈍化しており、
カリフォルニア州から他州への国内移住が続いていることを反映している可能性がある。同様
に、住居費がより安い内陸部の人口成長のペースは、カリフォルニア沿岸地域（ロサンゼルス郡
を含む）のそれを上回っている。 2010年から 2040年までのロサンゼルス郡の人口成長率は17 ％
を超えると予想されているが、やはり州全体の予測成長率（ 22％を超える）を下回る（本 
EIR/EIS の第3. 18章の表 3.18-6、国勢調査局の表 DP-1からのデータ）。2 017年から 2040年まで
のロサンゼルス郡の長期雇用成長率は約6 ％近くになると予想されており、州全体の成長率
（ 12％）の約半分である（本 EIR/EIS の第 3.18章の表3. 18-4、カリフォルニア州雇用開発局 
2016b、カリフォルニア州運輸局およびカリフォルニア州経済見通し、 2013年）。 

3本 EIR/EIS 草稿中の「プロジェクト不実施案（ No Project Alternative）」という用語は、 NEPA にいう「無措置案（ No 
Action Alternative）」を指す。  
4本 EIR/EIS の 3.1 項で説明したとおり、本 EIR/EIS 草稿で既存の状況としているベースライン年次は原則として 2015 年
であり、これは、連邦政府からバーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間についての意向通知と準備通知が出された
後、本区間の環境分析が開始された年である。影響を受ける環境に関する論考には、累積的影響分析で検討されたインフ
ラ整備プロジェクトや土地開発プロジェクトの説明も含まれており、既存の状況や予定されている状況が述べられてい
る。これらは 2017 年 12 月 31 日時点での直近の公開データに示されているか、または 2015、 2016、 2017 の各年に実
施したフィールドワークで収集された情報である。 
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S.5.2 バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間建設案 
バーバンク～ロサンゼルス区間についての高速鉄道局による推奨案は HSR 建設案である。敷設路
線の長さは約14 マイル（約23k m）となる見込みであり、ハリウッド・バーバンク空港と LAUS間
を運行することになる。この路線はバーバンク、グレンデール、ロサンゼルスの各都市を通るこ
とになるが、ほとんどの部分が Metro が所有する既存の鉄道用地内におさまる。新しい HSR 駅は
ハリウッド・バーバンク空港の近くに建設され、H SR サービス専用のプラットホームが LAUSキ
ャンパス構内に新設される。表  S-1は HSR 建設案の設計要素をまとめたものである。HS R 建設案
には、新しい軌道およびアップグレードされた軌道、立体交差、排水機構の改良、通信タワー、
防護柵、旅客列車駅のほか、H SR サービスをロサンゼルス～サンディエゴ～サン・ルイス・オビ
スポ回廊に導入するために必要なその他の必要施設が含まれる。H SR 建設案の地表敷設区間およ
び地下敷設区間、主な道路交差箇所や河川交差箇所および橋は図 S-3に示されている。路線のいく
つかの部分では、他の旅客列車が新しい軌道やアップグレードされた軌道を HSR システムと共用
できるようになる。   

表  S-1高速鉄道建設案における設計要素のサマリー  

 

 
 

  

     

設計要素 高速鉄道建設案 

全長 (直線距離測定マイル)   13.66（約 21.98km） 

地表平面式区間  (直線距離測定マイル )  7.44（約 11.97km） 

補強盛土式区間  (直線距離測定マイル )  4.26（約 6.86km） 

地下式区間 (直線距離測定マイル )  1.96（約 3.15km） 

河川交差箇所の数 1  6 

道路交差箇所の数  32 

公道および私道の交通止めの数  2 

提案されている道路との立体交差の数 2  5 

出典 : カリフォルニア州高速鉄道局、20 18年  
1 主な河川交差箇所は、B urgank Western水路、Lockheed 水路、Los  Angeles川  (Downey橋、M ission  Tower橋、新しい 

Main Street橋 )、 Verdugo川との交差箇所である。  
2 すべての立体交差構成案についてはカリフォルニア州公益事業委員会の承認申請中。  
LAUS  = ロサンゼルス・ユニオン駅  Metro  = ロサンゼルス郡都市圏運輸局 
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S.5.3.2 ロサンゼルス・ユニオン駅 

バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間には、L AUSに設置される1 つの HSR 駅が含ま 
れている。既存の LAUSキャンパスと周囲の軌道は、M etro のリンク・ユニオン駅（ Link  US）
プロジェクト 5の一部として再構成中である。 Link  USプロジェクトは、M ission  Junction の北か
ら駅への乗り入れ軌道を再構成し、既存の歩行者通路の拡張を含む予定である。地域鉄道や都市
間鉄道と HSR の列車に対応できるよう、「共通」インフラ上に最大10 本の新しい通過式線路が
建設される。再構成は、資金の調達状況に応じて、継続した1 つの期間で実施するか、または2 つ
の施工段階に分けて実施される可能性がある。2 段階で施工される場合、第1 段階（フェーズ A） 
には、 LAUS南側に位置する地域・都市間鉄道の通過式線路インフラに主に付随する初期作業と
暫定的改善の実施、および暫定的状況下で新しい通過サービスをサポートするために必要な信号
の変更、道路の変更、土地の取得が含まれる。第2 段階（フェーズ B）には、新しい引き込み線
路、高架式操車場と新しく改良・拡張された通路が含まれる。N EPA の責任委譲を受けた高速鉄
道局は、以上の変更を評価する Metro Link  US  EISの作成を担当する連邦主導機関である。 
Metro は201 9年6 月 6に EIR 最終版を認証しており、この最終版では高速鉄道局が CEQAに基づ
き承認権限を持つ監督機関であった。以上の変更は HSR サービス導入前に完了される予定で 
ある。  

LAUSに設置される HSR 駅は、最大 4本の HSR 軌道と、長さ8 70フィート（約 265m）のプラッ
トホーム 2つを備える予定である。プラットホームは1, 000フィート（約3 05m）まで延長される
可能性がある。 HSR システムは、他の鉄道事業者と駐車場や送迎用乗降場などの旅客用施設を
共有する。 HSR は、 2029年には1, 180台分、 2040年には 2,010台分の駐車スペースを必要とす
る。この新たな需要は、 LAUSから 0.5マイル（約80 0m）圏内にあり、現在十分に活用されてい
ない駐車場によって満たせる可能性がある。この駐車場は、他の LAUSサービス提供者や事業者
と共有される。 

図 S-5には、M etro  Link  US プロジェクトの予定区域内で、 LAUSに設置される HSR の軌道およ
び駅のプラットホームの設置予定地を示す。  

5Link US プロジェクトは、線路を国道 101 号線を超えて南に延長することによって、 LAUS を「頭端式」の駅から「通
過式」の駅に変える。 Link USプロジェクトでは、鉄道サービスの運営上の柔軟性を向上させるために旅客コンコースが
新設される。詳細は metro.net/projects/link-us で閲覧できる。  
6Metro Link US 決定通知書（ 2019 年 6 月）は、htt ps://ceqanet.opr.ca.gov/2016051071/3/Attachment/J9R7Bxで閲覧で 
きる。 
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避し最小化するための標準的措置の実施を義務づけている。高速鉄道局はこれらの規制を遵守す
るので、そうした措置についての要約は本項に含めない。H SR 建設案の建設および運営による
影響を回避または軽減するために、実現可能な軽減措置が適用される。C EQAは、軽減措置の適
用前と適用後の影響度の判定を義務づけている。ほとんどの場合、こうした軽減措置により、影
響は重大ではないレベルまで軽減される。さらに、高速鉄道局は、設計プロセスが最終プランに
向け進行する過程で影響を回避しさらに最小化するよう努力し、建設活動の指針となる仕様も策
定する。  

以下の各項には、 NEPAと CEQAがともに分析を義務づけている各環境資源項目について、 
HSR 建設案により生じると考えられる影響の概要を示す。このサマリーの巻末に収録されてい
る表 S-4には、 CEQAが重大と規定している影響、重大な影響を回避または軽減するための軽減
措置、また、そうした措置を適用しても残る回避不可能な重大な影響が記載されている。  

S.8.2.1 交通  

建設 

バーバンク～ロサンゼルス・プロジェクト区間では、建設
期間全体にわたって、建設活動の種類に応じ、さまざまな
度合いで通行のアクセスと流れに支障が生じることにな 
る。こうした支障は、建設工事中の道路や交差点を通行す
る緊急車両その他の交通モードに影響を及ぼす可能性があ
る。 SS-IAMF#1、TR -IAMF#2、TR -IAMF#3、TR -IAMF#6、
TR-IAMF#7は、建設時安全交通管理計画および建設時交
通計画の実施と、建設作業員の移動や駐車および資材配達
を制限することにより、建設工事が信号機のある交差点に
及ぼす影響を軽減する措置である。しかし、通行の流れに
生じる支障は、 IAMFを実施してもなお残る。 TRAN-MM#1では、敷設予定ルート沿いにあるた
めに工事の影響を受ける交差点での通行遅延を軽減し LOSを改善するために、路面標示の引き
直しや信号の設置といった改善措置が特定される 7。ただし、T RAN-MM#1による改善措置が実
施されても、図 S-6（図面1 から 4）に示す以下の 11箇所では、建設工事による交差点での通行遅
延が 2040年にも残ると予想される。   

サービス水準（ LOS） 
LOS は、通行速度、通行所要時間、通
行のしやすさ、遅延、安全性などの要
因に基づき、交差点または道路の運営
状況を質的に示すために使われる用語
である。施設の LOS の評定は A から F 
の文字で表され、 A が最良の運営状況
を表し、 F が最悪の運営状況を表す。  

• 交差点 15:  Strathern Street/Clybourn Avenueと 
San Fernando Road（午前ピーク時間の LOSは E）

• 交差点 41:  Hollywood Wayと Victory  Boulevard 
（午前・午後ピーク時間とも LOSは F） 

• 交差点6 3:  Buena Vista  Streetと San Fernando Road
（午前・午後ピーク時間とも LOSは F）  

• 交差点6 7:  Buena Vista Streetと Victory  Boulevard（午前・午後ピーク時間とも LOSは F）  

• 交差点 85:  Magnolia Boulevard と 1st  Street（午後ピーク時間の LOSは E）  

• 交差点8 6:  Magnolia Boulevard と Victory  Boulevard（午前・午後ピーク時間とも LOSは F）  

• 交差点 89:  Olive Aveと1 st  Street（午前ピーク時間の LOSは E、午後ピーク時間の LOSは F）  

• 交差点 134:  San Fernando Roadと Chevy C hase  Drive（午後ピーク時間の LOSは E）  

• 交差点 5:  Sunland Boulevardと I-5北行ランプ（午前・午後ピーク時間とも LOSは E）  

ピーク時間  
ピーク時間とは、 1 日のうちで道路の 
混雑が最高の時間帯を指す。午前ピー
ク時間は 3 時間（ 6:00 am～9: 00 am）
であり、午後ピーク時間は 4 時間 
（ 3:00 pm～ 7:00 pm）である。  

7CEQA ではサービス水準が交通への影響を評価する場合のパフォーマンス基準ではなくなったため、信号機のある交差
点と道路区間に対する遅延延長とサービス水準に関連した影響の分析は、 NEPA に基づいてのみ義務づけられている。  
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よる、 NEPA8に基づく地方税への広範にわたる長期的影響は予期されない。しかしながら、 
HSR 建設案の建設実施は、固定資産税と売上税の恒久的損失をもたらす。   

HSR 建設案の建設実施により、バーバンクで7 戸、ロサンゼルスで 5戸の住居の立ち退きが生じ
る。この立ち退きによって生徒数がわずかに減少し、バーバンク統合学区とロサンゼルス統合学
区に影響が出る可能性がある。さらに、H SR 建設案に関連する土地買収が、バーバンク統合学
区、グレンデール統合学区、およびロサンゼルス統合学区における固有資産税収入の損失につな
がると考えられる。影響を受ける学校のある学区が失う総収入の割合が少ないこと（バーバンク
統合学区で 0.15％、グレンデール統合学校区で 0.01％、ロサンゼルス統合学区で0. 01％未満）を
考慮すると、H SR 建設案の建設による、 NEPAに基づく地方財政への広範にわたる長期的影響
は予期されない。しかし、最大の税収損失（18 9,929ドル）が見込まれるバーバンク統合学区で
は、地域レベルでの影響が生じる可能性がある。総体的に、H SR 建設案の建設実施は学区の資
金源に恒久的影響を与えることが予想される。  

8CEQA ガイドライン 15064 条 (e)に基づき、「プロジェクトがもたらす経済的および社会的変化は環境への重大な影響
として扱われないものとする」。したがって、経済的影響に関する CEQA による結論は出されていない。  
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S.8.2.15 文化的資源  

建設  

HSR 建設案の実施・建設は、構築環境における3 件の歴史的資産（ Los  Angeles 川の橋を含む 
Arroyo Seco Parkway歴史地区、B roadway高架橋、S pring Street高架橋）に直接的な悪影響を
及ぼすと予想される。さらに、プロジェクトの建設は、構築環境における1 件の歴史的資産
（ Main Street橋）に直接的・間接的な悪影響を及ぼすと考えられる。C UL-IAMF#1、 CUL-
IAMF#2、 CUL-IAMF#6、 CUL-IAMF#7、および CUL-IAMF#8の実施により、これらの構築環境
における資源に及ぼす影響は軽減される。  

さらに、 CUL-MM#7および CUL-MM#13は、 Main Street橋のために実施され、この橋を歴史的
観点から利用し続ける選択肢を検討するうえで歴史的資料となり研究を進めるために役立つ説明
または教育的情報の作成を義務づける。C UL-MM#12は、 Arroyo Seco Parkway歴史地区、 
Broadway橋、および Spring Street高架橋のために実施され、立入防止柵の設計にあたって、 
高速鉄道局が関係各者に相談し協力のうえ作業することを義務づける。これらの軽減措置を実施
しても、 HSR 建設案の実施は、こうした歴史的建造物資産に直接的・間接的な影響を及ぼし、 
CEQAに基づけば重大な影響をもたらすことになる。   

HSR 建設案の実施・建設は、現時点で国家歴史登録財およびカリフォルニア州登録歴史的資源
への登録資格があると推定される、考古学的資源 P-19-101229（小型で円形のレンガ造りの壁の
跡）に直接的な影響を及ぼす可能性がある。P -19-101229に登録資格がないと判断された場合、
この資源への影響はなくなる。考古学的資源 P-19-101229の正確な位置は現時点で不明であるた
め、建設工事がこの資源への部分もしくは全体を損傷する、またはこの資源が撤去されるという
結果をもたらす可能性がある。 CUL-MM#1では、施策合意（P rogrammatic  Agreement） 9および
合意覚書、ならびに段階的な特定期間中に特定された資産への悪影響の軽減措置を遵守すること
が義務づけられている。しかし、HS R プロジェクトの性質と設計要件により、この土地へのア
クセスが許可され、この資源の正確な位置が確認された時点で、考古学的史跡 P-19-101229を回
避するために決定済みの敷設予定ルートを変更できない可能性がある。したがって、この資源の
正確な位置が確認されるまでは、HS R 建設案の実施・建設はこの資源に影響を与えると推定さ
れるものである。 

さらに、建設現場の調査中に未知の考古学的資源が発見され、これを回避不可能な場合、または
建設工事中に未知の考古学的資源が発見された場合、これらの資源によって建設に影響が及ぶ可
能性がある。潜在的影響地域（Ar ea  of  Potential  Effects/APE）内の私有地へのアクセスは限定的
であるため、APE 内で、土壌を攪乱する作業に先立ち、土地へのアクセスが許可された時に実
施される歴史資産調査の結果、国家歴史登録財への登録資格を有する現時点で未知の考古学的遺
跡が特定される可能性がある。このような史跡が特定され、それが登録資格を有することが判明
し、回避が不可能な場合、考古学的資産への影響が生じる。また、H SR 建設案の実施・建設
は、建設工事に先立つ調査でも特定されなかった未知の考古学的史跡を損傷する可能性がある。
法的アクセスが確保された後に文化的資源のインベントリが完成するが、インベントリによって
すべての資源が特定されるとは限らない。さらに、舗装されている場所では調査を行うことがで
きない。   

IAMF（ CUL-IAMF#1、 CUL-IAMF#2、 CUL-IAMF#3、 CUL-IAMF#4、および CUL-IAMF#5）の実
施により、既知の考古学的史跡およびいまだ発見されていない考古学的史跡に対し、建設作業の
開始前および作業中に、土地の撹乱による影響が生じるのが軽減される。軽減措置である CUL-
MM#1、 CUL-MM#2、および CUL-MM#3の実施は、建設工事の作業前と作業中に確認または発
見された考古学的資源へ影響が及ぶ可能性を軽減するものである。しかし、決定済みの敷設予定 

9正式名称を「国家歴史保護法第 106 条の遵守に関し連邦鉄道局、歴史的遺産の保存に関する諮問委員会、カリフォルニ
ア州歴史保全官、カリフォルニア州高速鉄道局の間で締結される施策合意」といい、カリフォルニア高速鉄道プロジェク
トに関連して交わされた合意を指す。  
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バーバンク〜ロサンゼルス・プロジェクト区間に割り当てられた運営および保守費用（2 015年
時点の時価）は表 S-3に記載されており、 HSR システムのフェーズ1 のルートマイルごとの総費
用に基づく 10。運営と保守に関連する費用は、バーバンク〜ロサンゼルス・プロジェクト区間の
列車走行マイル（ trainset  miles） 11に基づいて割り当てられる。インフラの保守に関連する費用
は、フェーズ1 の総ルートマイルである520 マイル（約 837km）に対して14 マイル（約 23km）の
割合で割り当てられる。 

表 S-3 バーバンク〜ロサンゼルス・プロジェクト区間高速鉄道に割り当てられる年間運営およ
び保守費用（ 2015年時点の時価、百万ドル単位） 

   

 

 

   

    

                                                      

運営および保守活動  2040年時点の中度利用状況で
の予測  

2040年時点の高度利用状況で
の予測 

列車の運行   $7.98  $8.71 

操車  $0.84  $0.92 

機材の保守  $3.75  $4.10 

インフラの保守   $3.42  $3.72 

駅および列車の清掃   $1.99  $2.16 

商業活動  $2.44  $2.88 

総務・管理事務  $1.48  $1.62 

保険   $1.46  $1.60 

未割当準備金   $0.98  $1.06 

合計   $24.34  $26.77 

出典 : 付録 6-A、「 EIR/EISプロジェクトレベル分析での利用のための高速鉄道の運営および保守費用」   
2040年の中度利用状況でのコストは1 マイルあたり 175万ドルの割合、2040 年の高度利用状況でのコストは 1マイルあたり 
191万ドルの割合に基づく。  

S.8.4 運輸省法 4条 (f)と 6条 (f)に基づく影響の審査   

S.8.4.1 運輸省法 4条 (f) 

運輸省法4 条(f )（合衆国法典第49 編 303条により成文化）に基づき、合衆国運輸省の執行組織
は、賢明で実現可能な回避策がほかになく、その土地に及ぶ被害を最小限に抑えるために考えら
れるあらゆる計画がプロジェクトに含まれているか、または最小限の影響しか及ばないという調
査結果がない限り、同条項の保護対象である土地を使用するプロジェクトを承認しないことがあ
る。運輸省法4 条 (f)の保護対象となる土地とは、公園の一部、レクリエーションエリア、野生生
物や水鳥の保護区といった公有地、または資源への管轄権を有する連邦、州もしくは地方自治体
の決定により、国家、州または地域にとって重要な史跡（公有・私有）に属するとみなされた土
地を指す。   

本 EIR/EIS 草稿に示されている分析によると、 HSR 建設案の実施により、運輸省法 4条 (f)の保 
護対象である資源 5箇所の恒久的使用が生じる。これには、レクリエーション施設1 箇所 
（ San Fernando Railroad Bike Path）および次の 4箇所の史跡が含まれる。   

10 ルートマイルは、 2 点間の線路上を走行した距離と定義される。ルートマイルは、並行する線路で 1 セットまたは複数
セットになる場合がある。  
11 列車走行マイルは、列車が移動する距離を 1 マイル単位で表すものとして定義される。 
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